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は じ め に
　「衣食住」が生活に欠かせぬことは当たり前だが，そこに交通を加えて「衣食住交」と言われる
ことがある．だが，衣食住の次に交通を加える理由は何であろうか．交通がなくては衣食住が成
り立たなくなっているという答えがただちに思い浮かぶが，はたしてそれだけだろうか．
　ところで，衣食住の重要性は認められても，それを学問的に考察する必要性は一般に認められ
ていない．「衣」学，「食」学，「住」学はない．それは，「衣とは何か」「食とは何か」「住とは何
か」といった本質を問う形而上学的「問い」の必要性が認められてこなかったためである．「とは
何か」と問うまでもない事柄と，一般には思われてきたのであろう1）．しかし，交通には「交通学」
があり，交通経済学や交通経営学，交通工学，交通論等々を含んでいる2）．「交通とは何か」の問い
１ ）　その一部分が，ファッション論や栄養学や住居論として論じられることはあるが，「衣」や「食」や
「住」の全体が考察を求められることはなかった．だが，「衣（食・住）とは何か」と問い，画期的な
成果をあげた人はもちろんいることだろう．
２ ）　ここでは交通学の中に交通論を含めているが，中条（２₀１₆）では交通論を「交通に関する論評」の
総体としてその中に交通学を含めており，筆者とは異なる．もっとも，中条は厳密に論じようとはし
ておらず，筆者もここでの分類については同様である．そもそも，分類自体に「真理性」を問うこと
はできず，絶対的な基準はない．有用性の基準があるだけである．クジラを哺乳類として牛や馬の仲
間としても，海に住む動物として魚やヒトデと一緒にしても，原理的にはかまわない（この点に関心
がある読者は唯名論の解説や「みにくいアヒルの子」定理などを参照されたい）．もちろん，ある有用
性が広く社会的に認められている時に，それを無視した分類を勝手に持ち出すことは控えるべきであ
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が，学問的考察を必要とする一分野として存在してきたのである．
　しかし，そこでの中心的課題は，時代の主たる関心にしたがって変化してきた．それはたとえ
ば，交通の定義に見ることができる．かつて交通経済学の代表的教科書であった岡野・山田（１₉₇４）
は，「交通は人間や財貨の空間（地理）的移動であって，ひとつの大きな空間の中の異なる地点で
営まれているもろもろの経済活動を結びつける働きをしている」（はしがき）としていた．経済的
活動にかかわる交通に大きな関心があったことがわかる．この定義では宗教的活動（メッカ巡礼
等）や文化的活動（万博観光等）に伴う移動は交通ではなくなるといった非難は，揚げ足取りにす
ぎない．筆者たちはそんなことは百も承知で，経済的活動を軸に解明すべきだと考えていたこと
だろう3）．
　本稿では，これまで交通ではその何が，どのように問われてきたか，それが今日，交通の何を，
どのように論じるべきかを，考えてみたい．
１ 　交通の特殊性理解と交通経済学
　生活の大部分が交通によって支えられている今日，現代社会における交通の意義は高い．しか
し，それは昔からそうなのではない．人類の原初期，狩猟・採取の時代には，獲物を求めての移
動は必要であったが，それはわれわれが言うところの交通ではない．狩りや採取といった生産活
動に付随して移動をしていただけである．それが交通でないのは，散歩や工場のベルトコンベ
アー上の移動が交通でないのと同じである．また，獲物や木の実が目の前にあればそもそも移動
の必要もない．気晴らしや生産も，移動を必要とすることなく行われる場合がある．それに対し
て交通の本質は，「人間の諸活動遂行に際して障害となっている空間的な距離の目的意識的克服」
にある4）．到達した場所で行われる本来の目的遂行とは原理的に切り離して考えられる．つまり，
何らかの本源的需要を達成するために派生的に需要されるものが交通であり，それ自体独立した
行動として議論されてきた5）．
る．ただ，交通学界においてもこの分類は必ずしも一様ではないのでその点を踏まえ，拙稿にとって，
交通学を交通現象の学問的考察の総体，その中の交通経済学は経済科学的考察，交通論は科学的考察
を超えた部分を含み，個別・具体も論じる学問的考察とするほうが「有用」と思われたため，上記の
ような分類とした．
３ ）　ただし，「交通とは，人や物の場所的移動である」とまで短縮されると，あまりに簡潔すぎると言い
たくなる．これでは，風や波や土石流などで物が移動したり，事故で飛行機が墜落したり，演壇上で
動き回って講義したりするのも交通になってしまう．ここまで広く定義する必要性と関心が見えてこ
ない．
４ ）　西村（２₀₀₇） ₅ 頁．
₅ ）　とはいえ，近年，JR 九州の「ななつ星」など，移動過程そのものを楽しみとする交通現象も注目さ
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　農業生産を主とした定住社会が成立し，共同体の枠を超えた政治システムが登場すると，統治
とかかわる交通が生じ，共同体間の交流も活発化した．だが，生産の基本が共同体システムのも
とでの農業を中心としていたかぎり，交通の介在は社会全体から見ればなお部分的であった．交
通の媒介が，今日同様，全面的かつ必須のものとなるのは，自給的生産物が商品となり，ついに
は労働能力自体まで商品となった全面的商品生産社会となって以来のことである．その段階に
至って交通現象が大量的・継続的・反復的に現れるようになり，その考察が学問的課題となった．
　新しく登場した交通現象が全面的商品生産社会にかかわる人と物の移動であったために，その
考察がまず経済学的考察となったことに不思議はなかった．不思議は考察対象そのものにあった．
商品一般（それからは遅れるもののサービス一般）については，労働価値論にせよ主観価値論にせ
よ，それなりに考察が進められてきた．しかし交通サービスは，使用価値たる対象をつくらない
という点で通常の生産物商品とは異なるが，位置変化という物的変化を生じさせるという意味で
は一般のサービスとも違う．経済学が考察対象としてきた商品・サービスとはいささか変わって
いるというこの特殊性が問題になった．また，労働過程そのものを生産・流通・消費させること
から生じる交通資本の運動形態についても，通常の資本一般とは異なる考察が必要であった．も
とより，特殊を特殊として説明するだけでは理論化したとは言えず，特殊の概念化を図りつつ，
それと不整合を示す一般理論の体系と関連づけ，普遍の中の一特殊と位置づけられねばならない．
そのためには一般理論そのものを改善し，豊富化を図ることも必要であった．交通経済学は交通
現象の特殊性を問題提起し，経済学一般への貢献を果たしてきたと言える6）．
　しかし，その成果があがればあがるほど，一般経済学とは別個に交通経済学という特殊分野の
経済学をなお必要とする意味が問われるようになる．たとえば奥野他（１₉₈₉）は，一般の経済学者
と交通経済学者の総勢１４名の執筆者による研究書で，当時の各々の問題意識とスタンスを示して
いて興味深い．その中で伊藤元重は，交通政策について「経済理論を研究する者として自分の
持っているフレームワークと整合的になかなか説明できない」と「素朴な疑問」を提示し，「規制
のうちのあるものは，経済学の観点から正当化しにくい」と述べていた7）．規制緩和が世界的に論
じられる中，交通経済学は交通分野の規制を擁護する役割を果たしているのではないか，という
指摘であったろう．交通を専門とする経済学者は，その指摘に理解を示しつつ，「フレームワー
ク」にはなお収まりきらない諸点をあげていた8）．特殊を普遍の中で理解する重要性は意識しつつ，
れてきた．その重要性を否定するものではないが，交通手段を遊園地の乗り物と同様に見なしうる場
合はけっして一般的ではない．観光にしても，ほとんどは移動先での体験が主たる目的と考えられ，
移動過程自体に主たる楽しみがある人たちは，まだ少数派であろう．
₆ ）　その点については，西村（２₀１₆）の第 ２ 節で論じており，そちらを参照されたい．
₇ ）　奥野他（１₉₈₉） １ 頁，１４頁．
₈ ）　今読み返すと，それらの諸点に「政治経済学的」指摘がある点が，筆者には特に興味深く感じられ
る．
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なお課題は残っているとしていたのである．
　それが今日，「科目としての交通経済学は不要」で，交通現象は経済学一般を用いて解明すれば
よいと，交通経済学者自身が主張するようになっている9）．この指摘も交通経済学の成果が引き続
きあがってきたことの反映と考えれば喜ばしいことかもしれない．だが，筆者自身は必ずしもこ
の主張に首肯できない．交通分野における不効率の発生が，経済学者が通例説くところの「規制
緩和，競争促進」で除去できない部分がなお残っていると思うからである．もっともその点の解
明は筆者の主たる関心ではなく，交通経済学を専門とする研究者からの意見を，「交通経済学は不
要」という指摘も含めて聞きたいところである．
　交通論を専門とする筆者が本稿で論じたいのはそれではない．仮に「交通の特殊性を経済学的
に考察する」という課題が果たされたとして，その時には交通を論じる課題はなくなってしまう
のであろうか，である．筆者はそうは思わない．交通の経済学的考察が尽くされたとしても，学
問的考察がそれで終わることはない．交通経済学者自身が「交通経済学は不要」と言う今日，
黙っていては交通論も同様と思われてしまう．そうではないという理由についていささか論じる
ことで，交通論の今後の課題についても示せるのではないかと考える．
２ 　科学と学問
　中条潮が「今後は経済学一般だけでよい」という場合の経済学は主としてミクロ経済学である
が，「『科学とは何か』を理解している研究でさえあればいい」として，「科学としてのマルクス経
済学」も含めている10）．つまり，「科学としての経済学」がキーワードなのだが，交通を論じる場
合，それだけでは不十分である．科学を超えた学問的考察が必須である．
　だが，それを論じる前に，そもそも科学と学問の相違を明らかにしておくことが必要かもしれ
ない．「学問とは，科学である」という主張もあるからである11）．だが，科学はもとより学問である
が，学問は科学に限られるものではない．一般に，学問には科学以外にも論理学や認識論，形而
上学，倫理学などが含まれるとされる．科学は，経験を通して得られたり確かめられたりする事
実をもとに，法則的認識を目指す合理的知識の体系または探求の営みである．だが，学問はその
科学を含みつつ経験的認識の枠を超えた分野も取り扱う12）．
₉ ）　中条（２₀１₅）．
10）　中条（２₀１₅） ₉ 頁．
11）　中条（２₀１₆）１₇頁．
12）　これを一括して「非経験科学」とする考え方もある．学問の総体を人文科学，社会科学，自然科学
と分類するのはこの区分に拠るものと思われる．こう考えれば，「学問とは，科学である」と言っても
よいことになる．だがそれでは，科学とそれ以外の学問の特徴の認識を困難にしてしまい，「科学」が
登場してきた経緯も曖昧にしてしまう．また，経験科学ではない領域にも「科学」の名をつけること
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　科学はある客観的事実を別の客観的事実によって因果関係的に説明しようとする．たとえば，
科学としての医学は，コレラという病態をコレラ菌の存在から説明する．因果関係の説明に客観
性が備わっていれば，人間に役立つ応用可能性も生まれ，病気の予防や治療ができるのである．
科学の営みは事実の連関を，それも原因・結果の連関を見出そうとするところにある．
　それに対して科学を超える部分の学問（ここでは簡単に哲学と表象されて差し支えない）は，意味
の連関を問題にする．単純な事実存在であっても，その存在の意味は多様である．たとえば椅子
は，人が座る物として作られていても，その意味は状況によって変わる．踏み台にもなれば，暴
漢と戦う武器にもなる．木製であれば燃やして暖をとることもでき，売って金銭を得ることもで
きる．「なぜ，無があるのではなくて存在があるのか」とはハイデガーの有名な問いだが，この問
いに事実の因果関係で答えることなどできない13）．そして，哲学者ならずとも様々な事象に「なぜ」
と問うのが人間である．それらには因果的に説明できない場合もあり，説明できる場合でさえそ
れでは承服できないことは多い14）．
　しかし，意味の連関による説明は，直観によって真偽を判断することができない領域に踏み込
めば，「何とでも言える」ソフィスト流の詭弁に陥る危険性を常にもっている．論理的に無矛盾で
あることだけでは真実性を担保することにはならない．意味の連関の妥当性は，直観によって把
握しうる事実存在に支えられていることが必要になる．それをよく示しているのが，ゼノンのパ
ラドックスであろう．空理空論に従えば，アキレスは亀に追いつけず，飛んでいる矢は静止して
いることになる15）．
　だが，経験的に確認できる事実の連関にかかわる科学も，意味の連関に支えられていなければ
成立しない．アインシュタインと同時代の科学者アンリ・ポアンカレは，「人が事実を用いて科学
を作るのは，石を用いて家を造るようなものである．事実の集積が科学でないことは，石の集積
が家でないのと同様である」と述べている．では，何がさらに必要なのか．「学者は秩序をつける
べきである．……そうして何よりもまず科学者は予見すべきである」16）．秩序，すなわち意味づけを
が．自然科学と同様の「科学性」を押しつける一因になっていると思われる．人文・社会領域では，
科学的考察以外に学問的考察を必要とする課題が多くある．
13）　「神が存在したから」を答えとして了解できる場合，これ以上の考察は不要になるが，それはもはや
学問ではない．
14）　鷲田清一が紹介する『折々のことば』に次があった．「人生において，病気になったという事実を変
えることはできませんが，病気になった意味を変えることはできると信じています．宮本直治」（『朝
日新聞』２₀１₆年 ₅ 月２₅日）．病気になった原因を説明されても納得できないことはある．しかし，その
意味を考え，生きる意味に変えていくことはできる．病気に限ることではないが，筆者の年代でこの
言葉が身に沁みない人はなかろう．
15）　この点は，社会や人間を扱う理論にあっても，たえず反省が必要と考える．
16）　ポアンカレ（１₉３₈）１₇１頁．また，同書１₇₀頁の「観測するだけでは十分でない．これらの観測を利
用しなければならないし，それには一般化を行わなければならない」も，記して自戒にしておきたい．
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し，そこから予測される事態を示さねばならないというのである．すでに１₈世紀，デイヴィッド・
ヒュームは，事実は知覚できても事実と事実の連関は経験的に知覚できないと論じていた17）．連関
は人間が与えるのであり，その妥当性は有用性の観点から判断される．その結果，新しい事実の
確認が新たな意味の連関を生むこともあり（天動説から地動説へ），新しい意味の連関が新たな事実
を発見させることもある（マクスウェルの方程式から電波の発見）18）．
　以上見てきたように，「意味の連関」に支えられていなければ科学は成立しない．科学にとって
は，集められた諸事実の連関をどのように意味づけるかが重要と言えるが，その役割を果たすも
のは科学自体の中には存在せず，科学を超えた学問が必要である．その意味づけの妥当性が有用
性から判断されるというのは，単純に人間にとって都合がよいものを選ぶということではなく，
その時点において客観性に疑念がもたれていない，という意味である．客観性への信頼は，人間
の直観による．客観性があればそれを利用して「予見」が可能となり，人間はそこからよき結果
（＝人間にとって有用な結果）を得ることもできるようになる19）．科学と学問の関係はそうしたもの
であろう．
３ 　経済学の意義と限界
　科学的考察の起源をどこにとるかはそれぞれの「科学観」によって異なろうが，その萌芽なら
すでに紀元前にあった20）．しかし，科学が大きな成功を誇りうるのは，ガリレオやデカルトが活躍
した１₇世紀科学革命以降となろう．デカルトは『方法序説』で，これまでの学問は「何も確実な
原理を見出していない」と断じ，確実な知識は絶対確実な第一原理からの演繹によって得られる
17）　「石が窓ガラスに衝突して（①），ガラスが割れた（②）」場合，①と②は知覚できても，①が生じた
から
4 4
②が生じたとは言えないのである．なぜなら，「から」は知覚できていないし，共通原因の可能性
を原理的に排除できないからである．詳しくは，ヒューム（２₀₀４）および同書中の一ノ瀬正樹解説を
参照のこと．
18）　地動説に転換しても天動説を根拠づけていた事実（「太陽が東から昇って西に沈む」等々）自体に
は，当然のことながら何の変化もなかった．しかし，その意味づけは，１₈₀度変わったのである．また，
方程式のおかげで光も電磁波も同じものとわかったが，その意味づけから物理学者が不可能と言うの
を信じていれば，今日の電波通信は存在していないだろう．
19）　客観性，有用性を離れて科学性に固執した結果，甚大な被害を招いてしまうこともある．脚気をめ
ぐる，戦前の陸軍と海軍の対立などその顕著なものだろう．人での実証研究により海軍ではすでに脚
気の原因が明らかにされ予防法が開発されていたが，陸軍ではそれを実行させず，細菌学の概念に固
執して「脚気菌」のようなものを漫然と追究し続けた，と言われる（津田（２₀１１）₅４頁）．
20）　タレス（紀元前 ₆ 世紀）は日蝕を予言したというし，エラトステネス（紀元前 ３ 世紀）は地球の大
きさを概算した．
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とした21）．そこから発展していった数学的自然学は目をみはる生産性を示し，自然科学の飛躍的発
展をもたらした22）．
　社会科学もそれに触発されて「科学的方法」を導入しようとした．だが，数学的自然学の生産
性を取り入れるには第一原理を導入し，社会的諸現象を数学的に処理可能な形に変えねばならな
かった．その試みがベンサム，ミルらの功利主義である．第一原理を「行為は幸福＝効用が増す
ほどに良く，減らすほどに悪い」とした上で，効用を目に見える欲求・選好・選択で置き換え，最
終的に貨幣計算可能な形に処理を施した．そのもとで現代経済学は成果をあげ，経済発展にも寄
与してきた23）．
　しかし，経済学の「科学性」には自ずからなる限界がある．自然科学的方法がもっともよく成
果をあげうる対象は，観測者が誰であっても，一定の条件さえ満足すれば同じものとして繰り返
し観測される対象であり，一回限りの具体的経験ではないが24），社会科学の対象がそのような規定
性をもつ場合は乏しい25）．また，自然科学的意味での「科学性」を経済学に見ることに，経済学者
21）　科学的考察の二つの方法である帰納と演繹には，前者は発見的，後者は真理保存的という性格の違
いがある．しかし，帰納的結論には絶対確実という根拠はなく，「白いカラス」が見つかれば，「カラ
スは黒い」という判断は誤りとなる．デカルトは絶対確実な知識を得るためには帰納を追い出さねば
ならないと考えていた．仮説演繹法は帰納を含まない科学的方法と推奨されるが，仮説が検証される
実験結果や観察結果自体は経験的帰結にすぎず，仮説を正しいと判断する場合は帰納を含んでしまう
（ここからポパーの反証主義による科学の定義が出てくるのだが，その場合，仮説はいつまでも仮説の
ままとなる）．しかし，だからといって，科学理論は経験から実証的に引き出されるものでなければな
らないという ｢実証主義｣ に凝り固まってしまっては，理論の発展は望めなくなり，「電子の発見」も
なかった．科学を発展させるには演繹と帰納を適切に用い，妥当性の検証をしつつも大胆な結論をす
ぐには否定しないようにしなければならない．ニュートン自身でさえ「万有引力の法則」をオカルト
的であるとして半信半疑であったと言われ，「相対性理論」が実社会で役に立つなどとは思われてこな
かったのであるから．このあたり，より詳しくは戸田山（２₀₀₅），オカーシャ（２₀₀₈），小林（２₀₀₉），
大栗（２₀１２）などを参照されたい．
22）　小林（２₀₀₉）は，「数学的論証は，『おそらく，経験上からはかつて観察されなかったようなことま
でも証明する』，……自然についての新しい知識を，感覚経験とは独立に，論証によってもたらす」も
のだったのであり，アリストテレスの認識論（初めに感覚のうちになかったものは知性のうちにない）
を否定し，科学革命をもたらしたという（１₉-２₀頁）．
23）　自然科学に触発された事情は経済学に限るものではなく，社会学を含む他の社会科学でも同様で
あった（内田（２₀₀₅）１₆頁）．
24）　小林（２₀₀₉）３４頁．
25）  今日，自然科学も「一回限りの事象」を扱う場合も多くなっており，E. H. カーは次のように言って
いた．「天文学は，現在に至る宇宙発達の次第を研究する科学になってしまいました．自分たちが研究
するのは事実ではなくて，事件である，といつも現代の物理学者たちは私たちに向かって語ります．
百年前に比べますと，今日の方が歴史家は科学の世界で住み心地がよいように感じるのも当然の話で
あります」（カー（１₉₆２）₈１頁）．とはいえ，歴史も「同じこと」を繰り返すことがある．「はじめは悲
劇として，二度目は喜劇として」という警句もあるが，教訓を学ばない限り「悲劇」が繰り返される．
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自身が疑念を呈するのも珍しいことではない26）．あくまで経済学は人間の問題を扱う学問であり，
その価値・関心を離れては存在しえない27）．
　もともと社会の学問的考察には，現実よりもより良き社会を作りたいという発想がある．現状
に対する問題意識をもち，そのようであってはならず，こうあるべきだと提言する．それが社会
科学の目的であろう．アダム・スミスは重商主義を批判して自由主義経済政策を採るべきだと主
張したし，マルクスは資本主義的搾取を批判して社会主義を主張した．出発点は規範的な経済学
だったのである28）．しかし，「かくあるべし」を説得的に述べるためには，現状がどうあるのかをよ
り詳細に説明する必要もあった．その課題が実証経済学の発展を促してきた．つまり，規範的研
究と実証的研究は車の両輪であったのであるが，この性格は自然科学には不要のものである29）．経
済学ではこの両者を踏まえた研究が望ましいのだが，自然科学をモデルとして経済学を考えると，
その点が時に抜け落ちてしまう．注２₆で見たトマ・ピケティの痛罵は，その指摘とも読める．
　ともあれ，経済学の新たな展開はそうした諸点にも留意されているように思う．ゲーム理論や
行動経済学は新古典派経済学が前提としてきた枠組みを超えようとしているし，セン以来の新た
26）　古くはマーシャルやケインズ，ハイエクらがそうであり，よく紹介されているところであるが，近
年でもグレゴリー・マンキューやトマ・ピケティは次のように述べている．
 　「エコノミストは科学者ぶりたがる．実際，私自身もよくそうしている．学部生への講義では，意識
的に経済学を科学分野として話し，曖昧な学問領域に踏み出そうとしていることから学生の目をそら
している」（Mankiw（２₀₀₆）p. ２₉. ただし，この箇所は筆者自身の発見ではなく，チャン（２₀１₅） ４ 頁
の教示であり，翻訳もそれによっている）．
 　「率直に言わせてもらうと，経済学という学問分野は，まだ数学だの，純粋理論的でしばしばきわめ
てイデオロギー偏向を伴った憶測だのに対するガキっぽい情熱を克服できておらず，そのために歴史
研究や他の社会科学との共同作業が犠牲になっている．経済学者たちはあまりにしばしば，自分たち
の内輪でしか興味を持たれないようなどうでもよい数学問題にばかり没頭している．数学への偏執狂
ぶりは，科学っぽく見せるにはお手軽な方法だが，それをいいことに，私たちの住む世界が投げかけ
るはるかに複雑な問題には答えずにすませている」（ピケティ（２₀１４）３４- ₅ 頁）．
27）　社会学者の内田隆三は次のように言う．「社会についての知がどこまでも十分に論理的であること
は，論証困難である．また，それがどこまでも十分に実証的であることも，実証困難である．それが
論理的にどのような不安を抱えているのか，実証の過程でどんな困難に直面するのか，そうした問題
を自分自身のうちにたえず差し返し，くり込んだかたちではじめて，社会についての知は成立するの
だといえよう」（内田（２₀₀₅）１₆- ₇ 頁）．経済学を科学的に深めていくことは重要だが，その上で，最
後にはこの問題を考えることが残るのである．
28）　限界効用理論の樹立者の一人，カール・メンガーの『国民経済学原理』が「規範としての経済のあ
り方を提示する」ものであったことも，つとに示されている（伊藤・根井（１₉₉３）１₉-２₀頁）．また最
近でも，「完全競争論は，もともと規範論だったはず」と指摘される（井上（２₀１２）₈₉頁）．
29）　自然科学にも「光を求める学問」「果実を求める学問」という区別がある．基礎科学，応用科学が概
ねそれにあたろうか．とはいえ，それはもちろん，自然に対して「かくあるべし」と規範を求めるも
のではない．
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な発展をみせる厚生経済学は倫理学と経済学を接合しようとする．収穫逓増を取り込もうとする
進化経済学や，青木昌彦の比較制度分析などもある．科学的考察と学問的考察の補完関係，規範
論と実証論の緊張関係のもとでの経済学の進展を見ることができるのである．
　しかし，残念ながら，理論が一人歩きして直観的に納得できない「経済学」的説明に出くわす
こともある．たまたま目についた二つの事例をあげてみたい．
　一つ目は「命の経済学」である．ハロルド・ウィンターは，トレードオフの経済学を用いて次
のような説明をしている．「彼女は……人命に有限の金銭価値をつけようとする発想がお気に召さ
なかった．人命は無限の価値があるとしかいえず，その見方に反する研究について彼女は『不道
徳』であり『嫌悪を催す』とのことだった．これに対してぼくは，そういう彼女自身が自分の命
に無限の価値なんか置いていないことを簡単に証明できるよ，と答えた．……ここへは車できた
のかと尋ねた．答えはイエス．次にぼくは，途中で事故にあって死ぬ可能性が少しでも，ほんの
わずかでもあると思ったか，と尋ねた．これも答えはイエス．最後にぼくは尋ねた．命に無限の
価値があるなら，なぜあなたはほんのわずかでもそれを危険にさらすようなことをしたんです
か？　彼女はしばらく考え込んでから，たしかに一理あると認めた」30）．
　なるほど，誰の命でも社会的一般的に「無限の価値」は認められない．だが，当人にとっては
失われてしまえばそれで終わりという「かけがえのなさ」がある．その「かけがえのなさ」観は，
万人が共有できる．金銭も命も「宝」には違いないが，金銭は代替できても自分の命はそうでな
い．しかし，そのかけがえのない大事な命を使う
4 4
ことこそ，「生きる」ということである．どれほ
ど大事であろうと，われわれはその命を使わねば生きることはできない．自動車に乗ることはも
ちろん，歩くことにも，さらに言えば食べること，息を吸うことにも，なにほどかのリスクはあ
る．「絶対安全」は存在しない．だがしかし，その行為は，自分の命を金銭的に評価し，行為のリ
スク確率と掛け合わせて費用を算定し，行為の便益がそれを上回ると秤量した結果として行われ
るのではない．われわれは日常的行為に対してリスクを計算しない．だからこそそれが損なわれ
た時に金銭的賠償が問題になる．無謀な行為や非日常的行為に対しては，金銭的賠償は問題にな
らない31）．「命の値段」が問題になるのは，思いがけない事故等の社会的決着をつけるためである．
また，｢統計的な人命の価値推計｣ が用いられるのは，安全性の向上を図らねばならない日常的行
為にかかわって，その金銭費用と便益が比較される場合である．命と金銭のトレードオフが社会
的に考えられる場合は限定されており，いつでもどこでも市場で命が「売買」されているわけで
30）　ウィンター（２₀₀₉）２₇- ₈ 頁．
31）　そうした行為を行う人は，自己の命を賭けてやる意義があるかどうかをそれぞれに評価して行う．
その行為の対価として金銭が支払われることもあるが，その場合も命の一部が売買されるのではない．
また，その行為の自己評価には，金銭的評価だけではなく様々なものがあろう．
112
はない．あえて経済学的に言えば，命に使用価値はあっても，交換価値はないのである32）．
　二つ目は「贈り物の経済学」である．経済学者は贈り物の説明に苦慮するものだと思っていた
が33），竹内健蔵は機会費用で説明できるとする．その具体例として，デートをすっぽかした彼氏が，
彼女に悪いと思って ３ 万円のイヤリングをプレゼントし，彼女は編み物に初挑戦して手編みの
セーターを贈り返すというケースをあげる．彼女は ３ 万円という価値がうれしかったわけではな
く，彼が自分の楽しみを犠牲にしてまで彼女にプレゼントするという選択をした心遣いをうれし
く思い，彼は彼で，必ずしも上出来ではなく市場価値もないセーターがうれしかったわけではな
く，セーターを編まなければ使えたであろう彼女の時間と労力の犠牲の価値，「つまり機会費用が
彼はうれしいのです」と，竹内は説明する34）．
　そうなのだろうか．ここには，そもそも贈り物をするという行為がどういうことなのかの考察
が欠けている．相手に謝りたい，喜んでもらいたいという気持ちを表すのになぜ贈り物をするの
か．贈り物をすることでなぜその気持ちが伝わるのか．その答えが，機会費用を投じたからなの
だろうか．それなら「謝りたい，喜んでもらいたいという気持ち」をより効果的に示すために，
より高い機会費用をかければよいのだろうか． ３ 万円ではなく３₀万円のイヤリングなら（端的に現
金なら），彼女はどう思うだろうか．セーターを編むのに一週間も徹夜して体調をこわしたような
ら，彼はどう思うだろうか．分不相応な彼の振る舞いや，「重すぎる」彼女の行動に不安を感じる
のではなかろうか．贈り物のやり取りは，相互の人間性をはかり合う行為であり，機会費用の高
低とは直接関係がない．贈り物をする行為に経済行為は付随するが，その本質は相手とのより良
き関係を維持・構築したいと願う社会的行為である．贈り物の経済学的解釈はその本質を見失っ
ている．
４ 　現代社会における交通論の課題
　命を使って生きる行為や贈り物をする行為には経済的側面が含まれるが，それが最重要の側面
というわけではなかった．全体像を明らかにするには多面的考察が必要であり，経済学的考察だ
けでよいとは言えない．同様に，衣食住の確保は人間生活の前提条件として欠かせぬものである
が，それだけが社会生活の課題ではない．ただし，生産性が低く，満足に生活必需品や便宜品を
32）　もっとも，「かけがえのない自分の命を売りたい人などいない」とは言えない．日本の自殺者の一部
に関しては，生命保険がその後押しをしているのではないかと懸念される．リバタリアンなら，「命の
市場」がないために「命の安売り」がまかり通っていると言うかもしれない．
33）　サンデル（２₀１２）は，「クリスマスの死重的損失」論文などを取りあげて，経済学者が合理的な社会
的慣行として贈り物の意味を理解するのに苦労している状況を描いている（１４２- ３ 頁）．
34）　竹内（２₀１４）₇₉-₈₀頁．
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生産できない場合は事情が異なる．有限資源の最適利用こそ最重要の課題となる．にもかかわら
ず様々な社会的制約がその障害となっていたのであり，経済学がそれを取りあげ，効率の視点か
ら批判したのは当然のことであった．その視点がいまなお必要なことも確かである．
　しかし，衣食が満たされれば，次の課題は「礼節」となる．もちろん，礼節は字義通りの狭い
意味ではなく，生存の必要を超えて欲求される諸活動の総体と考えるべきである．バートランド・
ラッセルが「怠惰への讃歌」で ４ 時間労働を説き，ケインズが「今後百年以内に，経済問題は解
決され，人類の恒久的な問題ではなくなるであろう」と論じたのは有名である．彼らは，それに
よってもたらされる閑暇の時間こそ，人間本来の活動を可能にすると考えていた35）．
　この問題を「自由」の視点からさらに深く論じているのが，ハンナ・アレントである．アレン
トは生命の必要性からの解放を，人々が自由を享受するために必要な条件ではあっても，けっし
て自動的に自由をもたらすものではないと主張した．その意味で，欠乏と抑圧からの解放によっ
てもたらされる自由を Liberty，その保障があった上で得られる「他者との交わり」を可能とさせ
てくれる公共的空間を享受する自由を Freedom として区別する．アレントにあって後者の自由
（Freedom）とは，「公的関係への参加，あるいは公的領域への加入」である．この自由を保障する
ためには「他人の存在を必要……したがって自由そのものには人々の集まる場所すなわち集会所，
市場，都市国家など固有の政治的空間が必要」とする36）．この Liberty と Freedom の二つの自由概
念を導きの糸として，現代社会における交通論の課題を探っていこう．
　衣食住の生産，つまり生存の必要性を満たすためには，効率の価値の発揮，すなわち生産性の
向上を図らねばならない．交通の発達はその観点から考察され，推奨され，実現されてきた．ア
ダム・スミスは，富の増大の鍵は分業の発達にあり，その分業は市場の広さによって制限されて
いるから，市場規模の制限を突破する交通の発達を重視していた37）．そのため，良好な道路，橋，
運河，港などの建設・維持は国家の責務で行うべきものであるとした38）．田中角栄が「産業の発展
はまず道路から」として道路整備に力を注いだのは有名な話だが，交通需要に先行して交通イン
35）　これは当時の知識人にとっては，当たり前の考え方だったのかもしれない．たとえば，建築家の
ル・コルビュジェは，「睡眠の ₈ 時間，交通機関の半時間，生産活動の ４ 時間．これは生産に携わる必
要にして十分な時間であって，機械が奇蹟を演じてくれます．ふたたび交通機関の半時間，そしてこ
こに，暇な時間が日に１１時間でてきます．……この閑雅の１１時間，これに私は別の形容を与えたいの
です．機械文明時代の仕事のための真実の日，と．利害を離れた無私無欲の仕事，自己を与えること．
身体──身体の輝かしさ──の保持．堅固な精神，倫理．自由な個人的専念．集団的な企てや遊びへ
の個人の自由な参加」（コルビュジェ（２₀₀₇）３１２- ３ 頁）．今日，当時よりはるかに生産性が向上した
はずなのに，労働時間の顕著な短縮はない．そればかりか，もっと働けとさえ言われる．いったい，
どうなっているのだろうか．
36）　アレント（１₉₉₅）４２- ３ 頁．
37）　スミス（１₉₆₉）₈₇頁．
38）　スミス（１₉₆₉）１₀₅₀頁．ただしスミスは，交通の発達を優先すべきだとは言っていない．
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フラストラクチャーが整備される事例は内外を問わず多くあったし，今もある．それは，交通の
発達が経済の発展と強く結びつけられてきたゆえのことであろう．
　経済発展と結合したこのような交通の発達が，人々の「欠乏と抑圧からの解放」に貢献してき
た．筆者は，この交通が与えてきた自由を「移動の自由（Liberty）」と表現している39）．この移動
の自由は，自身およびその財貨の大量かつ高速での移動の実現を目指すものにほかならない．そ
れを互いに認め合いつつ，移動における社会的な束縛が最小限となる交通社会が望ましいとされ
てきたのであった．これまで交通について論じられてきたものの多くは，どうすればこの移動の
自由をより広く，深く享受できるようになるか，であった．その結果としてわれわれは，交通
ルールをもとにした安全な通行の工夫を凝らし，より速く・より大量に人や物を運ぶ交通手段を
整備し，効率的な交通事業のあり方を模索してきた．交通サービスの性質上，この考察に特段の
困難があったことは第 １ 節で示した通りである．
　しかし，アレントが言うように，自由（Liberty）が与えられるだけで自動的に自由（Freedom）
がもたらされるわけではない．むしろ，傍若無人な移動の自由（Liberty）の実現が，交通事故や
交通公害，交通弱者の発生を許し，自由を毀損してきた．たとえ数千万人が死傷しようとも，一
部に深刻な健康被害を招こうとも，また自動車を利用できない人々を社会生活から取り残そうと
も，国民が総体として享受できるようになった移動の自由の飛躍的増大と経済成長の実績のまえ
には，種々の弊害はやむをえないものとされてきたのではなかったか40）．しかし，それは，いつま
でなのだろうか．はたしてこれからも続くものなのだろうか．
　今日において交通を論じるということには，この経緯を反省し，今後の展望を切り拓く課題が
なければならない．筆者はその課題を「交通の自由（Freedom）」という理念を提唱して論じよう
としてきた．この自由は，アレントの主張する「公的関係への参加，あるいは公的領域への加入」
を交通の側面から考察する足がかりとなる．
　「自由そのものには人々の集まる場所すなわち集会所，市場，都市国家など固有の政治的空間が
必要」なのであるが，現実にそこに行くことができる手段がなければ自由（Freedom）は絵に描い
た餅となる．市役所や病院などの郊外移転は，自動車を利用できる人々にはよりすぐれた公務・
医療サービスの提供となったが，そうでない者には不便を強いることとなった．平成の大合併の
結果としての地方自治体の支所再編も同様である．「買い物難民」という言葉もすでに定着した．
39）　「移動の自由（Liberty）」および後出の「交通の自由（Freedom）」は，筆者の造語である．より詳
しくは西村（２₀₀₇）の終章を参照されたい．
40）　以前，ある自動車会社の社長に新聞記者が次のような質問をした．「SF 的ですけど，今の日本に車
が全くないとする．しかし，車は便利なものだから，明日から導入する．その代わり年に １ 万人死に
ますよとなれば，国民はノーと言うでしょうね」．社長としては「そうでしょうね」と言うしかなかっ
た（『朝日新聞』１₉₈₉年 ₉ 月 ２ 日付夕刊）．
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日常生活における自由（Freedom）の享受には，交通が必要だが，経済的・運動能力的・年齢的等々
の理由でマイカーがもてず，かつアフォーダブルな公共交通が近くにない人には，この自由がな
い．土居靖範は，「ここの集落では，外出しないことが美徳になっています」と語る京都府内の山
間調査で出会った夫婦を紹介し，こうした人々への交通権保障の意義を論じている41）．
　「我慢（＝自由の放棄）が美徳」というのも，個人道徳としては理解できる．外へ出れば新たな
欲望の対象が目につき，欲求不満を強めるかもしれない．しかし，そのような人が増えればそれ
だけ世界は貧しくなると，アレントなら言うだろう．アレントは，生の複数性のもとで多様な
人々と出会い，世界について他者と語り合うことを「政治」と呼び，その中で直接に人と人との
間で行われる「言論と活動は，人間が，物理的な対象としてではなく，人間として，相互に現れ
る様式」と高く評価していた42）．そのためには，「自己とは異なる他者が自己の前に現れる公共的空
間」へのアクセスが，自己のみならず他者にも保障されていなければならない．そのアクセスが
保障されれば，自己の生命・生活への配慮を他者とともに再解釈し，現在の社会的状況に再検討
を迫る現実的政治空間への参加もまた，そうした人々に可能になることだろう．こうしたアクセ
ス保障は，自己の交通の自由の主張でもあるし，他者の交通の自由の要求でもある．そこまで考
慮するのは，世界の豊かさは複数の生が現実に生きてあるという点にあり，その豊かさを自己が
享受するには自分だけではなく，他者もまた自己の前に現れ，自己を変革する契機となりうる条
件が必要だからである．それは井上達夫が言う「他者への自由」の条件でもある43）．
　以上のように，筆者は交通の自由（Freedom）概念を，交通権に代表されるような個々人のアク
セス保障に留まらず，それが満たされる社会のアレント的「政治」社会状況の理想像を包含する
ものとして描いている．交通権という発想は，個人の権利から出発して相互にそれを認める社会
が理想的であるとするが，個人の特定の権利は，それが実現される社会のあり方と必ずしも結び
つくものではないからである．アレントのそれはギリシアのポリス的討議社会となろうが，それ
を現代風に言い換えれば，様々な社会関係資本の豊かさに支えられた交響圏的な社会イメージに
なる44）．また交通権は，それが倫理的要求であれ具体的請求権であれ，一個の権利概念として提唱
されるのに対して，交通の自由（Freedom）概念とその社会理念は，カントが「永遠平和」の理想
を語ったように，現実にそれが存在していなくてもそれに向かって漸進的に近づこうと努力する
統整的理念として概念構成している．
41）　土居（２₀₀₇）２３₇頁．
42）　アレント（１₉₉４）２₈₇頁．
43）　「他者への自由」概念については，井上（１₉₉₉）を参照のこと．
44）　見田宗介は，交響体を「さまざまな形の『コミューン的』な関係性のように，個々人がその自由な
意思において，人格的 personal に呼応し合うという仕方で存立する社会」とし，その純化された極限
のようなものとしては，「〈他者の歓びが直接に自己の歓びであり，自己の歓びが直接に他者の歓びで
ある〉という原的な相乗性の関係」としている（見田（２₀₀₆）２₀頁，１₉４- ₆ 頁）．
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　筆者は，移動の自由（Liberty）はこれまでの交通政策の理念であり，交通の自由（Freedom）こ
そ，これからの交通社会のあり方を切り拓いていく理念だと考えている45）．もとより，現実にこの
転換が何の抵抗もなく進んでいくとは思えないが，その萌芽はすでにある．ヨーロッパでは社会
的排除対策としての交通政策が様々に展開されているし，交通権という概念も１₉₈２年のフランス
国内交通基本法（国内交通方向づけ法）に盛り込まれていた．２₀１₀年にはそれをさらに発展させた
交通法典の冒頭に交通権が位置づけられ，「交通関連法全体を拘束する規範的理念として定着し
た」と言われる46）．日本でも，これまでの交通関連法は交通インフラの整備や事業規制に関わるも
のが大半であったが，近年，バリアフリー関連法や地域公共交通の活性化に関わるものなど，利
用者や市民に直接関わる新しい法律が登場してきた．そして２₀１３年に成立した交通政策基本法．
そこでは，「国民その他の者の交通に対する基本的な需要が適切に充足されることが重要」という
「基本的認識」が語られるまでに至っている（第二条）．国民の交通が国の施策の「反射的利益」に
すぎないと位置づけられるのではなく，国民の交通に対する基本的な需要の充足が直接に政策目
的となっている．そこに権利に近い性格を見る研究者もいる47）．それは今日，一方で，移動の自由
を拡大する課題が一段落し，他方で，「基本的な」交通需要が充足されない国民が増えつつあると
いう事情の反映でもある．
　これらの「萌芽」が筆者の提唱する交通の自由（Freedom）そのものと言うつもりはない．実際
に異なってもいる．しかしそれでも，これらの兆しの中に従来とは異なる理念や施策を見ること
ができるだろう．ただし，理念転換はまだ始まったばかりであるし，現実の具体策となれば，さ
らに模索中と言うべきである．具体的施策は，財源や交通以外の課題等と関わって考えられねば
ならないからであり，たとえ交通の自由理念が社会的に承認されたとしても，一直線に諸事業が
進むものではない．現実の社会状況と諸条件を踏まえ，理念と照らし合わせながら，漸進的に進
捗していくものであろう．
　ましてや，高齢化がさらに進み，かつ人口減少が本格化しようとしている今日，経済学の “cool 
45）　念のため，このように主張することが，単純に移動の自由（Liberty）を否定するものでないことを
述べておきたい．アダム・スミスは，「市場社会における富が人と人をつなぐ媒介としての機能をはた
す」と見ていたが（堂目（２₀₀₆）２₇３頁），その機能を物理的に支えていたものこそ，移動の自由の保
障だった．その意味で，人と人をつなぐ役割が交通の自由（Freedom）にだけあるのではない．ただ
し前者は，あくまで経済的行為を媒介としてのそれであり，その考察は経済的側面を中心にしていた．
今日は，それを超えた人と人のつながりがますます重要になっており，その考察の視点が交通の自由
である，と言いたいのである．もちろん，この交通にも経済的側面は付随する．しかしそれは，「命を
使って生きる行為」や「贈り物」同様，事柄の本質的側面ではない．こうした交通を多面的に論じる
ことが現代の課題である．
46）　安部（２₀１２）１₉頁．
47）　桜井（２₀１２）１₈-２₀頁．
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head, warm heart” は欠かせない．交通の自由（Freedom）の提唱は，既存の公共交通をどんなも
のでも残そうという議論のためのものではなく，地域の社会生活を改善・再生し，豊かな自由の
領域を創造していくには交通はどうあるべきかを考えるためのものである．場合により，交通の
自由にとって重要なのは交通手段ではなく，地域の共同・協働かもしれず，教育サービスや福祉
サービス，医療サービスの充実かもしれない．つまり，役所による代替バスの機械的提供といっ
たものではなく，地域住民が協力してつくる輸送サービスの供給であったり，特段の交通手段を
用いなくとも利用できる，ニーズに近いところで提供されるサービスだったりするかもしれない．
現代社会において真剣に交通を論じていけば，「交通を忘れる」こともありうるのである．「交通
を忘れる」交通論が当たり前になれば，その時，「交通論はもういらない」と筆者も言うかもしれ
ない．
お わ り に
　「衣食住交」の理由の一つは，交通がなくては衣食住が成り立たないということであった．この
観点からの交通が，これまで主として交通について議論されてきたことである．しかし，今や，
もう一つの観点から交通を論じることが重要になっている．つまり，衣食住が足りた後の，「礼
節」と結びついた交通の意味についてである．現代社会において交通を論じるには，時代の変化
とともに変わる「交通とは何か」の問いを意識しつつ，経済科学的アプローチだけではない，学
問横断的な多面的考察がますます必要である．その課題は，交通の特殊性をめぐるものではなく，
現代社会における交通の意義や役割といったものになっていくことだろう．
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